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Det oversete vejnet
Modernist visions and ideals regarding the urban environment gave birth to modern principles of
road planning and established the foundation for a clear division between road- and urban planning.
As modernist urban planning experienced a massive critique during the later half of the 20th centu-
ry, changing both the discourse and practise of urban planning, modern principles of road planning
have continued to shape the urban environment regardless of a return towards more traditional
urban values. As a consequence, the effect on urban relations following the continued extensions of
modern road systems and the associated automobility, tend to be neglected or left unnoticed within
the discourse of urban planning.
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Introduktion
Med den modernistiske byplanlægning og idealiseringen af den åbne funktionsopdelte by blev fun-
damentet lagt for udviklingen af et moderne vejsystem, hvis grundlæggende organisatoriske prin-
cipper siden er blevet norm i forbindelse med vejnettets fortsatte udbygning. Samtidig med udvik-
lingen af disse principper skete der en specialisering på det vejplanlægningsmæssige område, der
med tiden har givet vejplanlægningen en form for autonomi i forhold til byplanlægningen. Disse to
forhold er omdrejningspunktet for dette kapitel, der igennem en kritisk gennemgang af udviklingen
i de planlægningsmæssige perspektiver på det byplanfaglige område i efterkrigstidens Danmark
søger at beskrive, hvordan kritikken af den modernistiske byplanlægning har påvirket opfattelsen af
vejnettets betydning for byernes form og strukturelle sammenhænge.
Hvor udbygningen og udformningen af vejnettet i de modernistiske byplanlægningsprojekter i vid
udstrækning blev betragtet som en måde hvorpå byen eller det urbane skulle organiseres, gennem-
føres mange vejprojekter i dag uden disse overvejelser og betragtes som rene trafikale og transpor-
tøkonomiske foranstaltninger. Imidlertid er der med forskningsprojektet Byen, Vejen og Landskabet
(Aalborg Universitet et al.), hvis resultater blev publiceret i 2005, kommet fornyet opmærksomhed
omkring vejnettets betydning for byernes form og strukturelle sammenhænge. I forbindelse med
dette projekt anskueliggøres det eksempelvis igennem en række GIS-baserede analyser, hvordan
motorvejene i kraft af øget pendlerflow og tilgængelighed er med til at nedbryde eller opløse de
enkelte byers grad af uafhængighed på et funktionelt niveau.
Set i forhold til den massive udbygning af vejnettet og voldsomme stigning i (auto)mobiliteten igen-
nem de sidste 60 år understreger dette forskningsprojekt, der er det første af sin art i Danmark,
hvordan vejnettets betydning for byernes form og strukturelle sammenhænge igennem flere år
forekommer at have været negligeret eller blot overset. En af årsagerne til denne manglende
opmærksomhed kan formodentlig findes i kombinationen af kritikken af den modernistiske byplan-
lægning og vejplanlægningens autonomi i forhold til byplanlægningen. En situation hvor man på
den ene side har søgt tilbage mod en mere traditionel byopfattelse, og på den anden side har fort-
sat udbygningen af de moderne vejsystemer, dog uden den samme opmærksomhed på disses
betydning for byernes form og strukturelle sammenhænge. Sat på spidsen betyder det, at man med
udbygningen af de moderne vejsystemer i realiteten har fortsat udviklingen af ’den moderne by’
samtidig med at ’den traditionelle by’ har været i fokus.
Den modernistiske byplanlægnings infrastrukturelle ideal
Grundlaget for udviklingen af de moderne vejsystemer kan sættes i forbindelse med den modernis-
tiske byplanlægningsdiskurs, som ifølge de britiske sociologer og byteoretikere Stephen Graham og
Simon Marvin idealiserede forestillingen om den velordnede og integrerede by knyttet sammen af
standardiserede infrastrukturelle netværk. En forestilling om byen, hvis vægtning af integration og
koordination samtidig førte til udviklingen af en helhedsorienteret masterplanlægning og en specia-
lisering af det vejplanlægningsmæssige område (Graham & Marvin, 62).
Denne modernistiske byplanlægningsdiskurs skal ses i lyset af den tilsyneladende kaotiske urbani-
sering som prægede de industrialiserede byer i det tyvende århundrede. Byplanlægningen blev
således set som et redskab, der kunne bringe rationelle, ekspertdrevne procedurer ind i den omfat-
tende reorganisering af bylivet, som fandt sted som følge af industrialiseringen. I den forbindelse
blev et af den modernistiske byplanlægnings absolut væsentligste redskaber til denne reorganise-
ring af byerne den funktionelle separering af arbejde, beboelse, rekreation, transport og adminis-
tration. En funktionel uddifferentiering der kun kunne opretholdes under hensyn til de infrastruktu-
relle netværk:
Indeed, without considering the infrastructure networks to connect the planned urban spaces, the
wider trend in early twentieth century modern planning towards the functional separation of ‘work’,
‘housing’, ‘leisure’, ‘transport’ and ‘administration’ that was such an intrinsic element of all modern
plans could not have been sustained. (Ibid., 60) 
Udbygningen af de infrastrukturelle netværk blev på denne måde tæt knyttet til forestillingen om en
moderne by med sunde og ordnede forhold og fik en central rolle i planlægningen af nye byer og
byområder (se fig. 1). Denne særlige vægtning af infrastrukturens betydning for organiseringen af
byen i den modernistiske byplanlægning ses tydeligt hos visionære og indflydelsesrige modernister
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som Ebenezer Howard og Frank Lloyd Wright,
der i infrastrukturen så potentialet til en ny
urban og social orden. Samme teknologiske
innovationer, der havde skabt grundlaget for de
industrialiserede storbyer med deres kaotiske
koncentration, som de anså for ineffektive,
inhumane og unødvendige, havde samtidig
potentialet til at skabe grundlaget for nye inno-
vative urbane former uden storbyens dårlig-
domme (Fishman 1977, 12). Howard så i jern-
banen muligheden for at understøtte en plan-
lagt decentralisering af storbyen gennem eta-
bleringen af en række ”garden cities”, hvor
bylivets og landlivets kvaliteter kunne kombi-
neres. Wright forstod hvordan denne decentra-
lisering kunne realiseres i en mere radikal
form ved hjælp af personbilen og et nøje plan-
lagt vejnet, hvilket blev eksemplificeret i
modellen for Broadacre City,  som beskriver
Wrights vision for et moderne demokratisk
bylandskab. 
Til trods for disse projekters idealistiske eller utopiske karakter er de samtidig beskrivende for de
forestillingerne, som siden kom til at præge byplanlægningen. Udviklingen af de moderne vejsyste-
mer blev et redskab i realiseringen af den åbne funktionsopdelte by i tæt kontakt til ’landskabet’.
Med udgangspunkt i disse systemer kunne byen organiseres som et sammenhængende system af
mindre enheder med forskellige funktioner omgivet eller beskyttet af grønne områder. Principperne
bag opbygningen af de moderne vejsystemer blev på denne måde en integreret og uadskillelig del
af organiseringen af den moderne by. 
Essensen af de organisatoriske principper bag opbygningen af de moderne vejsystemer, kan
opsummeres med udgangspunkt i den såkaldte Buchanan-rapport (Buchanan et al.), der er en bri-
tisk betænkning om byernes trafik publiceret i 1963. Heri præsenteredes en række grundlæggende
principper for byernes organisering, som skulle tilgodese den voksende (auto)mobilitet. Principper
der efterfølgende er blevet den fremherskende norm for udformningen af moderne vejsystemer i
det meste af verden (Marshall, 1-3).
I rapporten betragtes forholdet mellem den voksende (auto)mobilitet og byens traditionelle form
som en grundlæggende konflikt, der på grundlag af grundige analyser af bytrafikkens beskaffenhed
og opbygningen af vejnettet kunne formuleres som et designproblem: 
We are now in a position to define this problem of design precisely: it is to contrive the efficient dis-
tribution, or accessibility, of large numbers of vehicles to large numbers of buildings, and do it in
such a way that a satisfactory standard of environment is achieved. (Buchanan et al., 40) 
Denne problemformulering ledte videre til en arbejdsteori i rapporten, hvorunder designproblemet i
princippet blev til et spørgsmål om at rationalisere organiseringen af bygninger og adgangsveje.
Med udgangspunkt i denne arbejdsteori blev der således udviklet to grundlæggende principper;
byen skulle opdeles i ”urban rooms” og ”urban
corridors” og vejnettet skulle udvikles i over-
ensstemmelse med et funktionelt hierarki. 
Byens opdeling i rum og korridorer blev i rap-
porten forklaret gennem en analogi til cirkula-
tionsprincipperne i en hospitalsbygning og for-
muleret som ”the cellular concept”. I overens-
stemmelse med dette celleprincip blev byens
rum betragtet som ”environmental areas”, hvor
mennesker kunne bo, arbejde, gøre indkøb og
bevæge sig rundt til fods relativt uforstyrret af
biltrafikken. Modsat blev byens korridorer
Fig. 1
Tegning med titlen ”Nature’s
Carpet” (1941) der illustrerer,
hvordan udbygningen af vejnettet
har været tæt knyttet til forestil-
lingen om udviklingen af en
moderne by med sunde og ord-
nede forhold.
(John W. Morley. In: Easterling,
Kelly: Organization Space –
Landscapes, Highways and
Houses in America. Cambridge &
London: MIT Press 1999).
Fig. 2
Tegning fra Buchanan-rapporten
(Buchanan et al., 1963) til illu-
stration af ”the cellular concept”
som beskriver byens opdeling i
rum og korridorer. (Colin
Buchanan et al. In: Buchanan,
Colin et al.: Traffic In Towns,
A study of the long-term pro-
blems of traffic in urban areas.
London: Her Majesty’s Stationery
Office 1963).
betragtet som et komplementerende netværk
af veje til sikring af den overordnede distributi-
on af trafik mellem de forskellige beskyttede
områder (se figur 2). Eftersom at disse beskyt-
tede områder for at fungere ikke kunne frihol-
des for trafik, var det samtidig nødvendigt at
sikre at trafikkens karakter og volumen blev
afstemt i forhold til omgivelserne. Dette ledte
til princippet om implementeringen af et funk-
tionelt hierarki i vejnettets udformning.
Grundlæggende skulle der kun være to typer
veje, distributører designet til bevægelse og
adgangsveje designet til at servicere bygning-
erne. Forholdet mellem adgangsvejene i de
beskyttede områder og det distributive vejnet ville i princippet være et serviceforhold baseret på
spørgsmålet om den rette kapacitet. Det distributive vejnet skulle tilpasses de beskyttede områders
kapacitet, på tilsvarende vis som et vandrør bliver dimensioneret i forhold til en cisterne (ibid., 42).
For at forfølge dette princip, ville det være nødvendigt at introducere et hierarki mellem distributø-
rerne, hvormed overordnede distributører ledte videre til distributører af en lavere kategori, som
igen ledte videre til adgangsvejene (se figur 3).
Måden hvorpå disse grundlæggende principper bag opbygningen af de moderne vejsystemer kom
til at spille en helt central rolle i organiseringen af den moderne by, kan eksemplificeres med
udformningen af Køge Bugt-planen fra 1966. Et storstilet byplanlægningsprojekt, der i dansk
sammenhæng fremstår som et af de mest
gennemførte eksempler på den modernistiske
masterplanlægning, hvor idealet om den total-
planlagte by blev forsøgt realiseret (Skriver,
113).
Hovedprincippet i områdets dispositionsplan
fra 1966, var et bybånd med plads til 150.000
indbyggere bestående af 10 byenheder trafik-
betjent kollektivt med en S-bane og individuelt
med en motorvej. Med udgangspunkt i motor-
vejens tilslutningsanlæg anviste planen et inte-
greret princip for hele områdets individuelle
trafikbetjening, med fire funktionelt differentie-
rede vejklasser og en klar separering mellem
dette vejnet og et ligeså omfattende netværk af
cykel- og gangstier. På tilsvarende vis anviste
planen med udgangspunkt i S-banens stationer
områdets placering af centre og opdeling i
adskilte byenheder. De infrastrukturelle net-
værk og trafikstrukturens helt centrale betyd-
ning for udformningen af dispositionsplanen
fremgår tydeligt af projektets illustrationer.
Både planen for områdets primære vejstruktur
(se fig. 4) og den skematiske fremstilling af
planens trafikstruktur (se fig. 5), viser imple-
menteringen af en organisering i overensstem-
melse med principperne beskrevet i Buchanan-
rapporten. Det moderne vejsystem udgjorde det
infrastrukturelle væv, der skulle skabe
sammenhæng og knytte planens forskellige
områder sammen omkring et rekreativt lands-




(Buchanan et al., 1963) til illu-
stration af vejsystemets hierar-
kiske opbygning, der skulle sikre
den rette kapacitet i forhold til
distributionen af trafikken. (Colin
Buchanan et al. In: Buchanan,
Colin et al.: Traffic In Towns, A
study of the long-term problems
of traffic in urban areas.




Plantegning til illustration af
områdets primære vejstruktur.
(Ophav ukendt. In: Skriver, Poul





Skematisk fremstilling af planens
trafikstruktur, der viser imple-
menteringen af en organisering i
overensstemmelse med princip-
perne beskrevet i Buchanan-rap-
porten. (Ophav ukendt. In:
Skriver, Poul Erik: Byerne langs
Køge Bugt. København: Dansk
Byplanlaboratorium 1984).
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Kritikken af den modernistiske byplanlægning
I 1960erne blev den modernistiske byplanlægning i stigende grad genstand for en kritik, der udfor-
drede dens grundlæggende forestillinger om byen og planlægningens muligheder. Der blev således
sat spørgsmålstegn ved om det var ønskværdigt endsige muligt på omfattende vis at planlægge
”orden” og ”rationalitet” ind i byens form, struktur og liv (Graham & Marvin, 92). Holdningerne bag
denne kritiske reaktion imod den modernistiske byplanlægning kom tydeligt til udtryk i den ameri-
kanske journalist Jane Jacobs indflydelsesrige bog The Death and Life of Great American Cities publi-
ceret i 1961. Med udgangspunkt i egne observationer argumenterede Jacobs heri, at det var kvalite-
ter som intensitet og diversitet i byens forskellige anvendelser, der holder dem sunde og frem-
gangsrige. Ifølge Jacobs skabte disse forskellige anvendelser et komplekst mønster og byliv, som
selv den dygtigste planlægger umuligt kunne forudse eller planlægge udefra. Som konsekvens
måtte planlæggeren med de store forventninger om radikale forandringer enten fejle på grund af
uvidenhed eller oversimplificering (Fishman 1977, 272).
Reaktionen mod den modernistiske byplanlægning var også knyttet til de bredere økonomiske, poli-
tiske og kulturelle forandringer som kom til at præge 1960erne og 1970erne, eksempelvis en vok-
sende økonomisk liberalisering, øget pres for en mere decentraliseret offentlig administration og
en stigende individualisering. Den modernistiske byplanlægning blev blandt andet kritiseret for at
være for ufleksibel og for statisk i forhold til at håndtere disse forandringer. Hertil kom at forskelli-
ge værdigrundlag og et voksende antal modstridende interessegrupper i stigende grad undermine-
rede muligheden for den form for politisk konsensus, som realiseringen af de omfattende planlæg-
ningsprojekter krævede. Tilsammen syntes disse forhold at have ført til et gradvist kollaps af idéen
om en rationel masterplanlægning og banet vejen for en situation, hvor byplanlægningens aktions-
felt er skrumpet ind eller er blevet nedskaleret: 
As a result, urban planning now tends to centre on projects rather than comprehensive and strate-
gic plans; (…); and on pragmatic attempts to address perceived local problems rather than utopian
or visionary frameworks for re-engineering metropolitan regions according to idealised blueprints
or desired urban forms. (Graham & Marvin, 103)
Denne situation, som internationalt er blevet beskrevet som en byplanlægningsmæssig paradigme-
krise, kan ifølge den danske arkitekt og byplanlægger Arne Gaardmand konstateres i Danmark ved,
hvordan landets byplanlæggere fra og med 1970erne i stigende grad blev mere selvkritiske og
begyndte at sætte spørgsmål ved både deres rolle som planlæggere og målet med deres planlæg-
ning (Gaardmand, 180-1). Hertil kom at oliekrisen i 1973 og den tilhørende erhvervsmæssige stag-
nation gjorde, at stadig flere fagfolk begyndte at tvivle på det høje bymæssige vækstniveau, som lå
til grund for mange af tidens modernistiske byudviklingsplaner. 
Den voksende kritik af den modernistiske byplanlægning og dens rationelle masterplanlægning
kom blandt andet til udtryk i forbindelse med forslaget for en ny regionplan for hovedstadsområdet
fremsat i 1971. I dette regionplanforslag præ-
senteredes et koncept, hvor brede bånd på
tværs af Sjælland indeholdende transportkorri-
dorer med motorveje, S-baner og særlige A-
zoner til arealkrævende funktioner af offentlig
og kommerciel karakter skulle optage hoved-
parten af den fremtidige byvækst (se fig. 6).
Dette organiseringsprincip udgjorde en af
grundstammerne i en ny regional hovedstruk-
tur, som skulle vende den hidtidige monocen-
trerede byudvikling. En historisk betinget
udvikling, der blev forbundet med stor inerti.
Med andre ord skulle kombinationen af trans-
portkorridorer og A-zoner skabe de nødvendige
forudsætninger for at bryde radikalt med forti-
den (Marcussen, 80-1).
Regionplanen blev genstand for massiv kritik,
eksempelvis fra den danske arkitekt og byplan-
Fig. 6
Regionplanforslag for hoved-
stadsområdet (1971). Tegning til
illustration af de såkaldte A-
zoner og transportkorridorer, der
var tænkt som ca. 3 km brede
bånd med plads til trafikanlæg og
arealkrævende funktioner af
offentlig og kommerciel karakter.
Her ses et udsnit af strækningen
fra Ganløse til Høje-Taastrup.
(Egnsplanrådet for hovedstads-




lægger Steen Eiler Rasmussen, der karakteriserede planen som et stort abstrakt stramajbroderi
ude af proportioner med byudviklingen i regionen (Gaardmand, 211). I en længere artikel om region-
planforslaget, hvor konceptet om transportkorridorer og A-zoner sammenlignes med Milutins line-
ære by, udtrykker Rasmussen sine betænkeligheder ved denne form for masterplanlægning, og rej-
ser som byplanlægger spørgsmålet: ”Betragter vi alle ikke i alt for høj grad bygningerne, transport-
anlæggene, beplantningen osv. som et formål i sig selv og menneskene som et nødvendigt, men
ofte lidt besværligt, tilbehør?” (Rasmussen, 15). 
Kritikken af hovedstadsområdets regionplansforslag er et godt eksempel på hvordan den modernis-
tiske byplanlægnings forestilling om den velorganiserede by og den rationelle masterplanlægning
som byudviklingsinstrument i stigende grad blev anset som et problem frem for en løsning, og på
hvordan et mere generelt diskursskifte inden for dansk byplanlægning var undervejs.
I Danmark gennemførtes der i den første halvdel af 1970erne en planlovsreform, der kan ses som
en reaktion på den voksende tvivl og kritik omkring den modernistiske byplanlægning, dens ideal-
forestillinger om byen og dens økonomiske, politiske og kulturelle forudsætninger. Denne omfat-
tende planlovsreform ændrede naturligvis ikke karakteren af planlægningen fra den ene dag til den
anden, men blev starten på en længere overgangsfase frem til begyndelsen af 1990erne. En over-
gangsfase hvor planlægningen både var præget af, at et nyt planmaskineri var sat i bevægelse, og
at planlægningen i vid udstrækning stadig byggede på den modernistiske byplanlægnings tanke-
gods. Samtidig blev der med planlovsreformen etableret grundlaget for væsentlige ændringer i for-
hold til de planlægningsmæssige perspektiver på byudviklingen og på selve opfattelsen af byen eller
det urbane.
Under planlovsreformen blev blandt andre Loven om lands- og regionplanlægning, Loven om regi-
onplanlægning i hovedstadsområdet og Kommuneplanloven vedtaget. Disse nye love var båret af de
samme grundlæggende idéer om decentralisering og øget offentlighed og borgerinddragelse i plan-
lægningen, hvilket blandt andet betød at kommuneplanerne ikke længere skulle godkendes centralt
og at regionplanlægningen skulle begynde med oplæg ”nedefra”, fra de enkelte kommuner
(Gaardmand, 192-3). For regionplanlægningen betød dette samtidigt en langsom men sikker for-
skydning af opgaverne fra byregulering til miljøregulering, dels på grund af de mange nye opgaver
på miljøområdet, dels fordi byernes udvikling blev betragtet som en reguleringsopgave, der i vid
udstrækning skulle løses igennem kommuneplanerne (ibid., 203, 208). Placeringen af byregulering-
en hos kommunerne medførte samtidig en form for nedskalering af perspektiverne på byudvikling-
en, hvilket understreges ved, at kommunernes oplæg til regionplanlægningen oftest respekterede
kommunegrænserne og især beskrev disses egne forhold og ønsker til fremtiden (ibid.,195-6). 
Gennem nedskaleringen af de byudviklingsmæssige perspektiver og regionplanlægningens forskyd-
ning fra byregulering til miljøregulering lader kritikken af den modernistiske byplanlægning indirek-
te til at have stimuleret en drejning tilbage mod en mere traditionel byopfattelse indenfor den
offentlige planlægning. Forstået på den måde, at forestillingen om byen, som en afgrænset og selv-
stændig enhed blev styrket sammen med kommunernes voksende indflydelse på byreguleringen.
Hertil kommer at det regionale perspektiv på byudviklingen samtidig blev svækket eller reduceret
som resultat af regionplanlægningens forskydning fra byregulering til miljøregulering.  
Vejplanlægningens autonomi
Hvor både den byplanfaglige diskurs og den byplanlægningsmæssige praksis forandrede sig som
reaktion på den voksende tvivl og kritik omkring den modernistiske byplanlægning, dens idealfore-
stillinger om byen og dens økonomiske, politiske og kulturelle forudsætninger, forekommer vej-
planlægningen ikke umiddelbart at have gennemgået tilsvarende forandringer. Både på et kommu-
nalt, amtskommunalt eller regionalt og nationalt niveau har udbygningen af vejnettet til stadighed
fulgt de samme grundlæggende principper udviklet på baggrund af den modernistiske byplanlæg-
nings infrastrukturelle ideal. Når det overhovedet er muligt at have en vejplanlægning, der uaf-
hængigt af forandringerne indenfor den byplanfaglige diskurs og byplanlægningsmæssige praksis
kan fortsætte med at operere ud fra samme grundlæggende rationaler, hænger det sammen med
vejplanlægningens autonomi i forhold til byplanlægningen. 
Vejplanlægningens autonomi i forhold til byplanlægningen opstod sammen med den specialisering
af det vejplanlægningsmæssige område, som fandt sted som led i byens funktionelle uddifferentie-
ring. Med denne funktionsopdeling fik de overordnede niveauer i de moderne vejsystemer deres
selvstændige domæne i byens mosaik af zoneopdelinger, der samtidig etablerede grundlaget for en
Thomas Juel Clemmensen: Det oversete vejnet 93
Nordisk Arkitekturforskning 3-200894
form for arbejdsdeling; byplanlæggere med ansvar for ”områder” bestemmer reguleringen af areal-
anvendelsen, mens trafik- eller vejplanlæggere med ansvar for ”linier” bestemmer strømme og
hastighed. To discipliner der arbejder i overensstemmelse med hver deres professionelle principper
inden for hver deres ansvarsområde (Zhuo, 7). Ifølge den belgiske arkitekt og byteoretiker Marcel
Smets har denne grundlæggende adskillelse mellem byplanlægningen og vejplanlægningen bety-
det, at store dele af det moderne vejsystem i dag fungerer som en selvstændig enhed løsrevet fra
omgivelserne og med dets eget rationale: 
Unfortunately, traffic and transport planning live a life of their own. New road connections are still
primarily viewed as missing links of a hierarchical network with origins that go back to the sixties.
They aim at solving the periodic congestion or at improving the efficiency of transport economy.
(Smets 2001, 124) 
Specialiseringen af vejplanlægningen som en selvstændig disciplin i forhold til byplanlægningen
lader ifølge Smets til at have skabt en situation, hvor vejplanlægningen i højere grad betragtes som
et rent trafikalt og transportøkonomisk anliggende uden den store opmærksomhed på de mere vid-
trækkende konsekvenser for byernes form og strukturelle sammenhænge. Et forhold der forment-
ligt forstærkes gennem den administrative opsplitning mellem byplanlægningen og vejplanlægning-
en, der i Danmark eksempelvis betyder at planlægningen af det nationale motorvejssystem og
udformningen af rammerne for den overordnede byplanlægning hører til under forskellige ministe-
rier.
Dette forhold omkring vejplanlægningens autonomi og fokuseringen på de rent trafikale og trans-
portøkonomiske aspekter i forbindelse med anlæggelsen af nye vejforbindelser kan eksemplificeres
ved en kort sammenligning mellem to planlægningsmæssige situationer, der involverede etable-
ringen af nye motorvejsstrækninger. I det allerede omtalte regionplansforslag for hovedstadsområ-
det fra 1971 fremgik det tydeligt, hvordan motorvejsudbygningen blev sat i forbindelse med opbyg-
ningen af en ny regional hovedstruktur for byudviklingen, hvilket blev anskueliggjort igennem et
omfattende planmateriale, hvor forskellige aspekter af byen på det regionale niveau blev behandlet.
Anderledes forholder det sig med hensyn til region- og kommuneplansmaterialet for det midtjyske
område, der berøres af den aktuelle udbygning af rute 15 og 18 til motor- og motortrafikveje; to
overordnede vejforbindelser, der krydser hinanden ved Herning. Ved gennemgang af dette materiale
fremgår det tydeligt, at det omfattende vejprojekt primært ses som et rent trafikalt og transportø-
konomisk anliggende. Ud over nogle generelle formuleringer om, hvordan motor- og motortrafikve-
jene gennem en forbedret fremkommelighed og tilgængelighed til det nationale motorvejsnet vil
styrke byernes vækstpotentiale, findes der
hverken på det kommunale eller regionale
niveau noget materiale, der decideret adresse-
rer vejprojektets potentielle betydning for byud-
viklingen og byernes form og strukturelle
sammenhænge. Af Hernings kommuneplan
2005-2016 fremgår det eksempelvis, hvordan
lokale planlæggere opfatter byens strukturelle
opbygning i forhold til de nye motor- og motor-
trafikveje, der på planen for de bynære lands-
kaber kun er stiplet ind (se fig. 7). 
Ses der bort fra eksemplernes geografiske for-
skelligheder syntes denne sammenligning at
indikere, hvordan motorvejens betydning for
byernes form og strukturelle sammenhænge
på et kommunalt og regionalt niveau behand-
les mindre helhedsorienteret i den aktuelle
planlægning, end det var tilfældet for 30 år
siden. Specielt virker det påfaldende, som det
er tilfældet med regionplanen for hovedstads-
området fra 1973, hvordan motorvejsudbyg-
ningen både sættes i relation til opbygningen af
nye regionale strukturer og til nedbrydningen
Fig. 7
Herning Kommuneplan 2005-
2016 (2005). Illustration af planen
for de ”bynære landskaber” hvor
de nye motor- og motortrafikveje
kun er stiplet ind. Planen kan ses
som et billede på det kirketårn-
sperspektiv, som ofte præger den
kommunale byplanlægning. Et
perspektiv der sjældent når ud
over kommunegrænsen og tager
hensyn til motorvejssystemets
potentielle betydning for byernes




af eksisterende strukturer, på det tidspunkt hvor regionplanlægningen stadig rummede et reelt
byplanmæssigt indhold og forestillinger om byen på det regionale niveau. Hvorimod der nu, som det
ses i eksemplet fra Midtjylland, hvor det byplanmæssige indhold fortrinsvis ligger på et kommunalt
niveau og hvor regionplanlægningen har fået karakter af miljøregulering, fokuseres mere på motor-
vejen som et rent trafikalt og transportøkonomisk anliggende.
Moderne vejplanlægning og traditionel byplanlægning
Med dette historiske rids omkring udviklingen af relationen mellem vejplanlægningen og byplan-
lægningen påpeges det, hvordan kritikken af den modernistiske byplanlægning forekommer at have
været med til at skabe en kompleks situation præget af både traditionelle og moderne forestillinger
om byen. På den ene side findes en byplanlægning, der knytter sig til en mere traditionel byopfat-
telse. På den anden side findes en vejplanlægning, der i kraft af sine grundlæggende organisatoris-
ke principper abonnerer på en mere moderne byopfattelse. Set fra et vejplanlægningsmæssigt per-
spektiv forekommer udviklingen af det modernistiske byprojekt på denne måde at have fortsat uaf-
hængig af kritikken af den modernistiske byplanlægning. En udvikling der i et byplanlægningsmæs-
sigt perspektiv samtidigt har været negligeret eller trængt ud i kraft af en mere traditionel byopfat-
telse, hvor vejnettets betydning for byernes form og strukturelle sammenhænge ikke har været i
fokus. Kritikken af den modernistiske byplanlægning syntes således indirekte at have svækket
opmærksomheden omkring vejnettets betydning for byernes form og strukturelle sammenhænge.
Hvor der i den modernistiske byplanlægning var stor opmærksomhed på vejnettets og andre infra-
strukturelle netværks centrale betydning for organiseringen og udviklingen af byen, forekommer
denne betydning igennem flere år at have været negligeret.
Set i forhold til hvilke vækstforestillinger, der lå til grund for mange af de modernistiske byudvi-
klingsplaner, kan det umiddelbart virke indlysende. De planlægningseksempler, hvor motorvejen
blev betragtet som en integreret del af en ny regional bystruktur, var båret af idéen om en massiv
byvækst, der selv med det aktuelle boom i parcelhusbyggeriet virker urealistisk i dag. Imidlertid
betyder det ikke, at der ikke stadig finder væsentlige urbane transformationer eller urbaniserings-
processer sted, som gør det relevant at anlægge et mere helhedsorienteret perspektiv på vejnettet
og dets betydning for byernes form og strukturelle sammenhænge. Dette fremgår eksempelvis af
forskningsprojektet Byen, Vejen og Landskabet (Aalborg Universitet et al.), hvis resultater blev publi-
ceret i 2005. 
En af undersøgelserne fra dette forskningsprojekt forsøgte at indkredse nogle af motorvejens effek-
ter i forhold til byudviklingen. I den forbindelse blev perioden fra 1982 til 2002, hvor der er gennem-
ført en væsentlig udbygning af det nationale motorvejsnet, undersøgt på baggrund af en række GIS-
baserede analyser. Disse analyser viste hvordan, der samtidig med udbygningen af motorvejsnettet
kan påvises væsentlige forandringer, eksempelvis med hensyn til pendlerflow (se fig. 8) og tilgæng-
elighed, der kan anvendes som indikatorer for
bestemmelsen af graden og karakteren af bysy-
stemers funktionelle integration. I en særskilt
artikel om disse resultater beskrives det, hvordan
der særligt i det østjyske område kan ses en
udvikling i retning mod større funktionelt integre-
rede felter, hvor de enkelte byers grad af uaf-
hængighed nedbrydes eller opløses (Nielsen &
Hovgesen, 526-7).
Disse GIS-baserede analyser fra forskningspro-
jektet Byen, Vejen og Landskabet præsenterer et
rent empirisk billede på den aktuelle byudvikling,
der har slægtskab med et andet billede udviklet
af arkitektfirmaet Transform i forbindelse med
projektet H-byen fra 2000. Formålet med projektet
H-byen var ikke at undersøge effekterne af
motorvejen, men derimod med udgangspunkt i
det nationale motorvejssystem at præsentere et
konceptuelt billede af nationen som et samlet
urbant felt (se fig. 9). En forestilling om den aktu-
Fig. 8
llustration fra forskningsprojek-
tet Byen, Vejen og Landskabet
(Aalborg Universitet et al., 2005)
der viser de sammenhænge mel-
lem områder der skabes af pend-
lingen. Enheden på kortene er
hvor mange pendlere, der på
grundlag af luftlinjen mellem
hjem og arbejde, starter, slutter
eller kommer forbi et givent
område. Som det fremgår, er der
sket en markant  stigning i pend-
lerflow fra 1982 til 2002. (Byen,
Vejen og Landskabet (Aalborg
Universitet et al. 2005). Internet:
http://www.bvl.dk (04.03.06)).
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elle byudvikling, der ifølge Transform fortræng-
es af idéen om ”det danske landskab” konsti-
tueret af de danske guldaldermaleres skildring
af pastorale ideallandskaber. Igennem en
”opdatering” af deres indsats forsøgte
Transform med projektet H-byen, at ændre for-
udsætningerne for den måde hvorpå omgivel-
serne opleves og derigennem gøre det muligt
at fabrikere en by i større overensstemmelse
med dens reelle virke (Nielsen & Hemmersam,
150).
Til trods for projekternes åbenlyse forskellig-
hed peger både Byen, Vejen og Landskabet og
H-byen samstemmende på to interessante for-
hold. For det første, at der til stadighed foregår
væsentlige urbane transformationer eller
urbaniseringsprocesser, som kompromitterer
de simple dikotomier by-land og center-perife-
ri, som knytter sig til den traditionelle byopfat-
telse. For det andet, at vejnettet specielt med
hensyn til motorvejene udgør et centralt og
vigtigt element i forhold til at forstå disse udvi-
klingstendenser.
Opsummering
Resultaterne fra forskningsprojektet Byen, Vejen og Landskabet har i særlig grad skabt fornyet
opmærksomhed omkring vejnettets betydning for byernes form og strukturelle sammenhænge. I
den seneste landsplanredegørelse fra Miljøministeriet optræder disse resultater allerede som
grundlag for formuleringen af en række planlægningsmæssige målsætninger. Eksempelvis hvordan
det funktionelt sammenhængende bybånd i det østjyske område ikke må udvikle sig til et fysisk
sammenhængende bybånd (Miljøministeriet 2006a, 56).
I betragtning af den massive udbygning af vejnettet og den voldsomme stigning i (auto)mobiliteten,
der har fundet sted igennem de sidste 60 år, virker det påfaldende, at der skal omfattende empiris-
ke analyser til før vejnettets betydning for byernes form og strukturelle sammenhænge for alvor til-
lægges en opmærksomhed i forhold til den overordnede by- og landskabsplanlægning. Den fornye-
de opmærksomhed omkring motorvejene syntes på denne måde indirekte at påpege, hvor under-
konceptualiseret vejnettet er i forhold til at forstå sammenhænge og udviklingsmønstre i den aktu-
elle by- og landskabsudvikling. 
Ifølge den hollandske arkitekt og planlægger Poul Meurs gør en lignende situation sig gældende i
Holland. Her er relationen mellem vejnettet og byudviklingen også kommet på den planlægnings-
mæssige dagsordenen igen, efter at motorvejen igennem de sidste 60 år næsten ubemærket har
fået funktion som fundamentet og rygraden i en ny urbanisering. I den forbindelse problematiserer
Meurs, hvordan den aktuelle debat præges af forældede argumenter, der ikke tager bestik af de
væsentlige forandringer i omstændighederne for relationen mellem vejnettet og byudviklingen.
Ifølge Meurs er opgaven ikke længere at tilpasse vejen til landskabet, men at designe et mobilitets-
landskab, hvori infrastruktur, byudvikling og landskab kombineres (Meurs, 429-30). Set i forhold til
den aktuelle debat i Danmark, hvor traditionelle tankesæt om relationen mellem byen, vejen og
landskabet endnu engang lader til at blive kørt i stilling, melder sig samme problemstilling. På
denne baggrund forekommer det relevant at se nærmere på, hvordan udbygningen af de moderne
vejsystemer igennem de sidste 60 år har påvirket byernes form og strukturelle sammenhænge i
Danmark. 
Fig. 9
Illustration fra projektet H-byen
(Transform Arkitekter, 2000) der
med udgangspunkt i det nationa-
le motorvejssystem præsentere-
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